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This  study  examines  these  issues  for  the  Indian  automotive  industry  that  is  currently 





















an  important  role  in  cross‐border  knowledge  flows  in  many  industries.  The  home 








long  time.  Very  recently,  a  new  and  diversified  pattern  of  OFDI  is  emerging  with 
increasing participation of developing country firms in outward investment activities. 
Therefore, the OFDI led unidirectional pattern of knowledge flows from developed to 
developing  countries  is  no  longer  a  valid  characterization.  While  there  is  increasing 
emphasis  on  technology  sourcing  motives  of  developing  country  firms  from  India, 










and  auto  component  companies  with  their  cost  competitive  and  quality  engineering 
products  and  services  are  emerging  as  developing  country  participants  in  the 




summary  of  the  process  of  technological  capability  formation  and  learning  in  Indian 
automotive sector. It examines the crucial links between the technological activities of 
domestic  automotive  firms  and  changing  government  policy  regimes  with  respect  to 
inward  FDI  and  technology.  Section  3  discusses  different  possible  channels  of  cross‐3 
border  knowledge  flows  involved  in  outward  FDI  from  Indian  automotive  sector.  It 
further examines the trends and patterns of Indian automotive OFDI from 1970s and 
tries to identify firm‐level strategic motives to draw implications for OFDI led cross‐
border  knowledge  flows.  Case  studies  of  two  Indian  automotive  groups  are  also 
presented here to enable a clear understanding of knowledge flows via OFDI based on 
firm‐level  capability  building  and  strategic  knowledge‐seeking  operations.  Section  4 
undertakes  a  quantitative  analysis  of  the  link  between  OFDI  and  in‐house  R&D 







in  the  evolution  of  Indian  automotive  sector.  Like  many  other  developing  countries, 
India didn’t have large base in the automotive industry at the dawn of Independence. As 
a  part  of  the  inward  looking  policy,  this  sector  was  subjected  to  restrictive  policy 
measures on inward foreign investment and technology imports. In the absence of local 
technological capabilities in the sector, flows of foreign technologies were essential for 
the  growth  of  the  sector,  but  couldn’t  take  place  because  of  policy  obstacles.  The 
cumbersome  approval  for  foreign  technological  licensing  with  unfavourable  policy 
determined  terms  and  conditions  didn’t  help  local  firms  to  access  international 
technologies.  The  heavy  duties  on  imported  cars  and  parts  in  turn  provided  initial 
technology  importers  an  assured  domestic  market  not  withstanding  their  low 
productivity and quality performance. 
The  Indian  passenger  car  segment  was  dominated  by  two  adapted  versions  of  old 
European designs, namely the Ambassador—a localized version of the Morris Oxford 
model manufactured by Hindustan Motors, and Premier Padmini—a localized version of 
a  Fiat  initially  assembled  but  later  manufactured  by  Premier  Automobiles  for  nearly 
three  decades  since  1951.  These  two  Indian  companies  hardly  had  any  incentive  to 
upgrade their technological strength from what they got under technological licensing. 
Of  course,  they  did  some  adaptive  innovation  to  fit  the  imported  models  to  local 
preference and Indian road conditions. As a result, Indian car manufacturing segment 
had  low  production  base  characterized  by  old  design,  obsolete  technologies  and  low 
efficiency. The entry of Maruti Suzuki—a joint venture between Government of India 
and Japanese company Suzuki Motor Corporation in early 1980s did expand the local 
production  base  significantly,  but  became  the  dominant  player  in  the  monopolistic 4 
Indian market. Maruti has introduced new work culture and work practices and modern 
manufacturing process with significant impact on automobile ancillary segments. Indian 
auto  parts  suppliers  to  Maruti  were  introduced  into  stringent  quality  standards  and 
timely delivery schedule. However, the monopolistic power of Maruti in the protected 
Indian  automotive  market  was  not  conducive  for  comprehensive  technological 
development in the sector. The state of motorcycle segment was similar to the passenger 









to  domestic  auto  ancillary  sector.  The  measures  like  automatic  expansion  of  licensed 







The  period  following  the  initiation  of  economic  liberalization  in  1991  represents  the 
second phase in the growth of Indian automotive sector. The liberalization of policies like 
abolition  of  industrial  licensing,  automatic  approval  for  inward  foreign  investment, 
technology imports and liberal approach to trade, put this sector on a dynamic process of 



















1980–81  1297  235  1532 
1989–90  1569  550  2119 
1999–00  2367  637  3004 
2002–03  2579  595  3174 
Production (US $ million)
1980–81  2299  290  2589 
1989–90  4571  1296  5867 
1999–00  9705  3007  12712 
2002–03  11697  4133  15829 
Net value added (US $ million) 
1980–81  523  66  589 
1989–90  950  150  1100 
1999–00  1650  543  2193 
2002–03  1567  838  2406 
Fixed capital  (US $ million)
1980–81  544  83  627 
1989–90  1124  494  1618 
1999–00  5508  892  6400 
2002–03  3779  951  4731 
Number of workers (In 
thousands)      
1980–81  118  20  138 
1989–90  129  44  174 
1997–98  180  55  235 

















1980–81 to 1989–90  3.5  22.2  7.0 
1990–91 to 2002–03  11.1  8.3  10.5 
Production  
1980–81 to 1989–90  16.8  51.4  21.7 
1990–91 to 2002–03  26.8  31.1  27.9 
Net value added  
1980–81 to 1989–90  12.0  27.5  13.8 
1990–91 to 2002–03  12.1  31.0  16.8 
Fixed capital   
1980–81 to 1989–90  23.5  78.5  32.8 
1990–91 to 2002–03  42.3  28.3  39.4 
Number of workers  
1980–81 to 1989–90  1.6  23.0  5.3 
1990–91 to 2002–03  7.0  10.0  7.7 






constantly  upgrade  their  technological  strength  by  focused  in‐house  R&D  activities 
and  Indian  component  suppliers  to  local  and  foreign  OEMs  (Original  Equipment 
Manufacturers) were pushed to adopt global standards of quality and manufacturing 
practices.  The  trade‐balancing  and  localization  requirements,  then  on  new  OEM 
investors,  also  contributed  to  this  emphasis  on  quality  improvement  by  component 
producers (Singh, 2007; Balakrishnan et al., 2007; McKinsey & Company, 2006). By 2003 
the  major  Tier‐1  auto  component  suppliers  from  India  were  close  to  the  world‐class 










process  by  insisting  on  training  programme,  including  quality  management  system 
certification. 




entered  India;  besides,  they  have  encouraged  their  existing  preferred  suppliers  to 








most  critical  differentiator,  being  strongly  related  to  both  the  domestic  and  exports 








e.g.  having  crash  test  facility  and  NVH  lab  (SIAM,  Viewpoint,  IV (III),  2002).  M&M 
successfully launched its India‐developed multi utility vehicle model Scorpio in 2002. 
Table‐3  summarizes  the  trends  in  in‐house  R&D  done  by  Indian  automotive  firms 
including foreign affiliates. It can be seen that in early 1990s, majority of automotive 
firms  in  India  hardly  had  any  significant  in‐house  spending  on  R&D activities.  The 
heightened competition from inward FDI and imports and stringent requirements from 











1991  1995  1997  1999  2001  2003  2005  2007 
Total Automotive Sector (All 
firms) 
118  176  183  230  274  261  253  174 
0.0  114  122  119  152  198  161  158  100 
0.0–2.0  4  50  58  62  65  88  80  64 
2.0–5.0  3  5  11  10  9  12  9 
5.0–10.0  1  1  1  1  2  2  1 
10.0–above  4  1  1 
Automobile ancillaries (All firms) 99  152  161  205  248  236  228  150 
0.0  97  109  112  145  187  156  152  91 
0.0–2.0  2  40  43  47  51  70  66  53 
2.0–5.0  2  5  10  9  7  8  5 
5.0–10.0  1  1  1  2  2  1 
10.0–above  3  1 
Commercial vehicles (All firms)  6  6  5  5  5  5  5  7 
0.0  5  3  1  1  2  2 
0.0–2.0  1  3  4  4  3  3  3  3 




4  6  5  8  9  6  6  7 
0.0  3  3  2  3  1  3 




Two & three wheelers (All firms) 9  12  12  12  12  14  14  10 
0.0  9  7  6  4  6  5  5  4 
0.0–2.0  4  6  7  5  9  6  4 
















A  comparison  of  the  average  R&D  intensity  across  different  segments  of  Indian 
automotive sector during 2000–2007 shows that commercial vehicle manufacturers have 
generally  higher  R&D  intensity  followed  by  two  &  three  wheelers  companies,  
automobile ancillary suppliers, and passenger cars & multi utility vehicles producers in 
that order (Figure‐1). An analysis of R&D growth rate at individual automotive firms by 
these  different  segments  during  2000–2007  further  confirmed  the  fact  that  Indian 
automotive  firms  adopted  a  continuous  R&D  strategy  in  late  1990s  or  early  2000s 
(Appendix  Table‐1).  A  number  of  them  transformed  themselves  from  the  status  of 
minimal R&D into rapid path of R&D investment. As has already been pointed out, the 
openness of the automotive sector to global competitive forces and regulatory changes 
are  currently  driving  this  expanding  R&D  behaviour  of  automotive  firms  in  India. 
Although there have been increasing incidents of global OEMs shifting more and more of 
the product development responsibilities to developing countries, in India R&D intensity 
of  foreign  affiliates  has  been  relatively  low  in  the  vehicle  sector  (Narayanan  and 
Vashisht, 2008; Singh, 2007). For the auto component firms Rasiah and Kumar (2008) in 
an econometric analysis find similar R&D intensity—average of R&D expenses to sales 










these  initial  years  inter‐firm  technological  transfer  through  licensing  agreement  took 
place between Hindustan Motors and Morris Motors (UK), Mahindra and Mahindra and 
Willys  Overland  (USA),  Premier  Automobiles  and  Chrysler  (USA)  and  Fiat  (Italy), 









automotive  firms  relied  more  on  purchase  of  disembodied  technologies,  detailed 
specifications,  designs,  patents  and  trademarks  than  conducting  their  own  R&D.  For 








Policy  2002  proposed  to  undertake  a  number  of  measures  to  promote  a  globally 
competitive  automotive  industry  that  possesses  global  scale,  adequate  technology, 
productivity and quality requirements3. The state has been encouraging the use of low 
emission  fuel  auto  technology  and  has  enhanced  the  weighted  deduction  on  R&D 
expenditure to the automotive sector from 125 per cent to 150 per cent4. In 2003, a Core 
Group  on  Automotive  Research  (CAR),  involving  the  government,  industry  and 












1991  1995  1997  1999  2001  2003  2005  2007 
Total Automotive Sector   118  176  183  230  274  261  253  174 
0.0  62  104  108  128  142  136  136  99 
0.0–2.0  50  64  67  80  117  107  100  66 
2.0–5.0  6  7  8  18  13  16  16  8 
5.0–10.0  1  1  2  1  1 
10.0–above  3  1  1 
Automobile ancillaries 99  152  161  205  248  236  228  150 
0.0  60  96  102  121  133  130  129  88 
0.0–2.0  34  48  52  64  102  92  85  59 
2.0–5.0  5  7  7  16  12  12  13  3 
5.0–10.0  1  1  1  1  1 
10.0–above  3  1 
Commercial vehicles 6  6  5  5  5  5  5  7 
0.0  1  3 




4  6  5  8  9  6  6  7 
0.0  1  1  2  4 
0.0–2.0  4  5  4  5  4  4  4  3 
2.0–5.0  1  2  2  4 
5.0–10.0  1 
Two & three wheelers 9  12  12  12  12  14  14  10 
0.0  2  6  5  5  5  6  7  8 
0.0–2.0  6  6  6  6  6  6  6  1 




intended  to  ‘deepen  manufacturing,  enhance  employment,  encourage  localized  R&D, 
boost  exports,  converge  India’s  unparalleled  strengths  in  IT  and  electronics  with 
automotive engineering sectors to firmly place India on the global automotive map5.’ In 
                                                                 
5   This  project  involves:  full‐fledged  testing  and  homologation  centres  at  Oragadam  SIPCOT 
industrial  estate,  Chennai,  Tamil  Nadu  and  at  Manesar  in  Haryana;  major  upgradation  of 
facilities at Automotive Research Association of India (ARAI), Pune, and Vehicle Research and 
Development Establishment (VRDE) at Ahmednagar; testing centre for tractors and off‐road 







by  the  stakeholders.  A  host  of  fiscal  incentives  like  tax  breaks,  concessional  duty  on 
equipment  imports,  etc.  are  being  given  for  the  establishment  of  independent  auto 
design firms. 
The  auto  component  industry  association,  ACMA  and  UNIDO  have  been  operating 
cluster programmes for auto component firms in India. ACMA has been engaging in the 
quality and productivity upgradation of its members also through: six‐sigma training; 
quality  circles;  the  ACT‐ATOS  training  programs;  Young  Business  Leaders  Forum; 
quality & productivity, exports, and technology awards—separately for SMEs and other 
members  (ACMA  News,  and  ACT  now,  various  issues,  ACMA).  Both  ACMA  and  the 
automobile  industry  association  SIAM  (Society  of  Indian  Automobile  Manufacturers) 
have been actively networking with automotive bodies and overseas associations, and at 
various policy fora. In recent years SIAM and ACMA have been focusing on the global 























































































































Following  the  early  works  of  Caves  (1974),  Globerman  (1979)  and  Blomstrom  and 
Persson  (1983),  the  empirical  studies  on  flows  of  knowledge  spillovers  through  FDI 
mainly  tested  how  the  entry  of  foreign  affiliates  impacts  the  productivity  levels  of 
domestic  sectors  or  enterprises.  In  addition  to  these  researchers,  a  large  number  of 
scholars like Ari Kokko, Mona Haddad, Ann E. Harrison and Brian J. Aitken, among 
others,  have  made  substantial  contribution  to  the  literature  on  FDI  led  knowledge 
spillovers (see Fan, 2002; Görg and Greenaway, 2004 for surveys). However, the focus of 










art”  in  their  U.S.  patent  application.  This  suggests  that  there  is  a  direct  measure  of 
knowledge  flows  to  Japanese  firms  investing  in  the  U.S.  Branstetter  argued  that 
acquisition has not only provided Japanese firms access to the proprietary knowledge 
assets of the acquired US firm, but also the latter’s informal technological networks and 
knowledge  sharing  relationships  in  the  U.S.  innovation  system.  In  the  case  of  13 










developing  countries.  This  is  contrary  to  the  increasing  trend  of  developing  country 







goodwill  and  brand  names,  technologies,  marketing  and  distribution  networks,  and 
business expertise.  The fact that Indian acquirers from manufacturing sectors are large‐




















and  organizational  competence  (Dunning,  1998).  Theoretically,  strategic  acquisitions 












Mahindra  have  shown  remarkable  strength  in  designing  and  building  new  vehicles. 
Indian  auto  ancillary  manufacturers  are  also  experiencing  rapid  upgradation  of  their 
manufacturing  and  quality  capabilities.  With  these  growing  competitive  capabilities 





abroad,  firm‐specific  advantages  of  Indian  automotive  firms  get  transferred  to  host 
countries.  If  their  OFDI  has  gone  for  building  trade‐supporting  activities,  it  would 
represent outflows of specialized marketing skills of Indian automotive firms. The cases 
of  greenfield  OFDI  are  also  likely  to  act  as  a  channel  of  appropriating  possible 
externalities  from  the  host  developed  country  technology  clusters  and  centres  of 
innovation. They may help to improve investing firms’ global visibility, their confidence 




OFDI  may  help  investing  Indian  automotive  firms  in  technological  catching  up  with 
global competitors, buyers and suppliers.  
The automotive customers buying critical components and modules spend considerable 




























component  sector  global  Tier‐1  firms  possess  the  product  knowledge  (many  of  these 18 
firms  are  already  in  India,  also  through  alliances),  while  a  lot  of  process  technology 
resides with large Tier‐2/3 firms in Europe (ACMA, 2008b: 40). Strategic alliances with or 
acquisition  of  these  Tier‐2/3  firms  are  likely  to  ensure  Indian  auto  component  firms’ 
access to the entire supply chain to address the problems of both product and process 
technologies. The vehicle sector acquisitions usually involve some parts/business of a 
firm  with  underlying  technology,  skills,  brands,  marketing  and  distribution  centres, 
existing network of procurement, etc. 
3.1. Outward FDI by Indian Automotive Firms  





about  US  $0.23  million  for  35.7  per  cent  ownership.  The  joint  venture  unit,  Auto 
Ancillary  Manufacturers  Sdn  Bhd,  situated  at  Kuala  Lumpur  in  Malaysia  is  into 
manufacturing  of  tube  valves.  In  1974,  Universal  Radiators  Limited  undertook  the 
second  Indo‐Malaysian  joint  venture  for  US  $0.28  million.  Universal  Radiators  was 
holding  10  per  cent  ownership  of  Malaysia  Radiators  Sendirian  Berhad  situated  at 
Sanawang Industrial Estate, Seremban, Malaysia. The year 1977 saw three Indian joint 
ventures  abroad,  one  each  directed  at  Malaysia,  Kenya  and  Singapore.  Bolton  India 
invested US $0.18 million for 45 per cent equity interest in Auto Ancillaries Limited, 
Nairobi  for  manufacturing  auto  springs  for  Kenyaʹs  motor  vehicle  assemblers.  Gajra 
Gears Private Limited with an investment of US $1.8 million established a joint venture 
(68.84 per cent ownership), Gajra Gears NS Sdn Bhd, in Malaysia for manufacturing of 
automotive  gears.  Tata  Precision  Industries—the  Singaporean  joint  venture  in  which 
Tata Motors Limited has undertaken US $4.5 million investment for 44 per cent stake—is 
into manufacturing and sale of high precision tools. 




pressure  in  indigenising  their  businesses.  After  establishing  modest  manufacturing 
capabilities, these Indian companies started looking for overseas business opportunities 



























































The  participation  of  Indian  automotive  company in  cross‐border  knowledge flows  of 








marketing,  rest  three  are  into  sales  supporting  activities.  All  the  three  overseas 
manufacturing ventures are in the form of joint ownership and all the three marketing 
ventures are wholly‐owned subsidiaries.  
In  1981,  Mahindra  &  Mahindra  invested  US  $0.28  million  in  K.  Zaharopoulos—an 
Athens‐based Greek industrial and trading company for 55.47 per cent equity stake. The 
Greek company in early 1970s was importing Romanian and Indian vehicles and later 






















of  new  automotive  firms  with  different  firm‐specific  capabilities  joining  the  OFDI 
process  is  rapidly  escalating  and  thus  creating  enormous  scope  for  cross‐border 














knowledge  from  India  can  be  expected.  Specifically,  host  developing  countries  are 




get  technologies  best  suited  to  their  level  of  economic  development  and  consumer 
preferences. The fact that more than 3/4th of Indian greenfield automotive OFDI is located 





firms  increasingly  evaluated  the  potential  contribution  of  cross‐border  acquisitions 





major  host, which  is in  complete  contrast  to  the  situation  in greenfield  outward  FDI 
where  developing  region  is  the  major  destination.  There  are  a  total  of  13  developed 
countries  hosting  acquisitions  of  Indian  automotive  firms  as  compared  to  just  6 

















2002  7.4  2  1  1  1 
2003  41  4  3  2  2 
2004  133  7  7  3  3  6 
2005  288  16  14  7  2  9 
2006  200.5  15  12  5  5 
2007  380  10  9  5  2  7 
2008*  79.3  4  4  4  4 
All years  1129.2  58  30  13  6  19 
Note: * data is from January to March. Value figures are only for those deals with disclosed amount. 
Source:  Based  on  dataset  constructed  from  different  reports  from  newspapers,  magazines  and 











Developed region  1002.2  51  28 
Europe  779.8  38  22 
Austria  77  1  1 
Belgium  15  1  1 
Czech Republic  1  1 
France  6  1  1 




Spain  16  1  1 
Sweden  56  1  1 
UK  231.8  15  9 
North America  217.4  12  11 
USA  217.4  12  11 
Other Developed Countries  5  1  1 
Bermuda  5  1  1 
Developing region  127  6  5 
Southern Africa  1  1 
South Africa  1  1 
East Asia  110  3  3 
China  8  2  2 
South Korea  102  1  1 
South‐East Asia  17  2  2 
Malaysia  1  1 
Singapore  17  1  1 
South‐East Europe  1  1 
Romania  1  1 




















Amtek Auto Ltd.  250.2  10  Bermuda, 
Germany, 
UK USA. 
Strategic  stake  or  acquisition  of  U.S. 
companies Midwest Manufacturing Co 
and  Smith  Jones  Inc.  ,  UK‐based 
companies  such  as  GWK  Automotive,  
Lloyd (Brierly Hill), Sigma Cast Group, 











companies  Jeco  Holding  AG  and 
Schoneweiss  &  Co.  GmbH,  UK‐based 
Stokes Group, Italy‐based G R Grafica 





130.0  1  Germany  Acquisition  of  German  company 
Intermet Europe.  





Strategic  stake  or  acquisition  of  South 
Korean company Daewoo Commercial 
Vehicle,  Hispano  Carrocera  S.A  in 
Spain,  CEDIS  Mechanical  Engineering 
GmbH  in  Germany,  Nissanʹs  truck 
manufacturing  plant  in  South  Africa, 
Jaguar and Land Rover brands. 
Bharat Forge Ltd.  105.7  5  Germany, 
China, USA. 
Strategic  stake  or  acquisition  of  Carl 
Dan  Peddinghaus  GmbH  and  CDP 
Aluminiumtechnik GmbH & Co KG in 












28.0  1  USA.  Acquisition  of  Amtec  Precision 
Products in U.S. 




20.7  1  Germany.  Acquisition  of  majority  stake  in 



















Strategic  stake  or  acquisition  of 
precision  forgings  business  of  Dana 
Spicer  Europe  in  UK,  Bleistahl 











Acquisition  of  AVIA  a.s.  in  Czech 
Republic,  Defiance  Testing  and 
Engineering Services Inc in U.S.   




14.8  1  Belgium.  Majority stake in Stokota, Belgium. 
Source: Same as Table‐6. 
 






















“The  synergies  resulting  from  this  acquisition  will  not  only  help  us 
strengthen  our  existing  design  capabilities  but  will  also  help  us  emerge  as  a 
global auto design powerhouse. Complementary capabilities between Mahindra 
& GRD (G.R. Grafica Ricerca Design S.r.l ) will enhance the product development 











“Schoneweiss  was  highly  regarded  for  its  technical  abilities  and  deep 
customer relationships with some of the marquee names in Europe. Through this 
acquisition M&M hoped to derive benefits across the various Systech entities and 
offer  customers  a  comprehensive  suite  of  products  and  technical  skills.”  Mr. 
Hemant Luthra, President ‐ Mahindra Systech. 
“With this acquisition (of Jeco Holding AG), the Mahindra group has taken a 
decisive  and  important  step  towards  creating  a  global  class  and  global  scale 
business in auto components. This creates a platform that enables us to pursue 
our vision of building the auto components business as one of the core businesses 





“We  got  all  the  fits  right,  and  the  takeover  (of  Intermet  Europe)  has 
supported the growth. The Group’s productivity and quality levels are up. We 



























a  complete  package  to  the  customer.”  Mr  Baba  N.  Kalyani,  Chairman  & 
Managing Director, Bharat Forge.  
“The Federal Forge acquisition is a significant step towards implementing the 






`dual  shoreʹ  manufacturing  base  through  strategically  located  complementary 













with  suitably  targeted  acquisitions.  INCATʹs  broad  geographic  platform  and 
extensive customer base represents an accelerated route to achieve our targets. 
We believe that the enlarged group will be a major player in the engineering and 

























































and  also  on  advanced  testing  facilities  and  equipment.  Its  Group  companies—Tata 
Motors  and  Tata  AutoComp  Systems  Limited  (henceforth  TACO)  are  automotive 
manufacturing units. Besides those, the TATA Group has operations in several important 
automotive‐related  areas,  like  steel  (over  100  years  experience  in  this  field,  and 
significant OFDI in recent years), CAD/CAM/CAE, and supply chain management. The 















It  was  established  in  1945  as  Tata  Engineering  and  Locomotive  Co.  Ltd.,  TELCO;  it 
changed  the  name  to  Tata  Motors  in  2003—to  reflect  its  changing  product  portfolio. 
TELCO rolled out its first commercial vehicle in 1954, and started exports in 1961. The 
company’s  Engineering  Research  Centre  at  Pune,  established  in  1966,  undertakes 
automobile R&D. It employs over 2,500 engineers and scientists, and is well‐equipped 
with  sophisticated  instrumentation  and  testing  facilities  for  engine  development, 
checking  emission  levels,  and  testing  engine  components  and  assemblies  against 
vibrations. At present Tata Motors has 6 R&D centres in Jamshedpur (since 1959), Pune 


















50% shareholding, and  Automobile  Corporation  of  Goa  Ltd,  with  37.79%  equity  (the 














an  industrial  joint  venture  with  Fiat  Group  Automobiles  to  produce  cars  and 
powertrains. 
Outward  FDI  by  Tata  Motors:  In  terms  of  overseas  production  of  vehicles,  besides 












o  Tata  Motors  (SA)  Proprietary  Limited  (TMSA),  a  60:40  JV  company 
incorporated during 2008 with the Tata Africa Holdings (SA) (Pte.) Limited 
for  manufacturing  and  assembly  operations  of  the  Company’s  commercial 





Tata  Motors’s  Engineering  Research  Centre  at  Pune.  In  January  2006  Tata  Motors 
Ltd.‐INCAT acquired CEDIS Mechanical Engineering GmbH, a German‐based provider 








Tata  Daewoo  Commercial  Vehicle  Company  Limited  (TDCV),  Korea,  is  a  100% 
subsidiary of the Company. It has launched several new products for the Korean as well 







all  necessary  Intellectual  Property  Rights,  three  manufacturing  plants,  two  advanced 
engineering and design centres in the UK with complete vehicle testing and prototyping 
facilities,  and  worldwide  network  of  National  Sales  Companies.11  There  are 
arrangements  for  supply  of  engines,  powertrains,  etc.,  from  Ford  plants,  and 
commitments for support for accounting and IT services. The two technical centres can 




and  Thonburi  Automotive  Assembly  Plant  Co.  for  the  manufacture,  assembly  and 













automotive  industry.  TMETC  provides  Tata  Motors  with  design  engineering  support 
and development services, complementing and strengthening the Company’s skill sets 
and  providing  European  standards  of  (quality)  delivery  to  the  Company’s  passenger 
vehicles. “‐‐‐  TMETC is a window to European design and engineering talent” (MD, 
TMETC  in  an  interview  to  Auto  Monitor,  February  21,  2007).  Its  employees  have 








manufacturing  operations  really  started  in  a  significant  way  in  1999  with  ‘Indica’ 
production, an indigenously developed car; by 2007 Tata Motors had rolled over one 




being  under  the  collaborator’s  brand  name.  We  believe  that  the  acquisition  of  Land 
Rover and Jaguar is going to give Tata Motors the much needed global visibility in the 
passenger car segment, even though the Tata Motors has announced that the Rover and 





35  plants  (3  primarily  export‐oriented  units,  EOUs  in  India)  and  6 
















































continue  in  our  globalisation  plans.”  As  regards  the  OFDI,  TACO  plans  to  have 
marketing  offices  in  all  major  automobile  markets,  and  also  inorganic  growth  in  its 









For  example,  the  strategic  alliance  formed  between  TACO  and  INCAT,  a  Tata 
Technologies Company is aimed at establishing them as full‐service suppliers for vehicle 
design  and  manufacturing  within  their  respective  markets.  INCAT  specializes  in 
engineering  &  designing  and  IT  services  The  INCAT ‐ Tata  AutoComp  alliance  has 
already  secured  a  major  project  for  the  complete  design  and  development  of  a  new 
vehicle platform for a leading Chinese automotive OEM.14 
3.3.2. Amtek Group and Automotive OFDI 
Amtek  Group:  Amtek  Auto  Ltd.,  the  Amtek  Group’s  flagship  company,  was 
incorporated in 1985 to be a Maruti Suzuki supplier. At present the Amtek Group has 33 
manufacturing  plants,  including  in  the  US,  UK  and  Germany.15  The  Amtek  Group 




14   Source:  ‘INCAT,  Tata  AutoComp  Strategic  Alliance  Creates  Full‐Service  Supplier  for  Global 





Assemblies,  and  Torque  Links.  All  its  manufacturing  plants  are  accredited  with 
TS16949/QS9000  certification  for  quality  system.  Amtek  Auto  has  TS  16949: 2002  and 
ISO 14001 certifications. The consolidated sales & other income of Amtek Auto and its 





















The  Amtek  Group  has  a  well‐equipped  design  centre  with  Design  &  Development 
facilities to support its customer requirements across the globe. It has facilities for 3D 
modeling, finite element analysis, process simulation, product data management, etc., 
and  uses  advanced  design  softwares  to  test  the  stiffness,  strength,  NVH  and  fatigue 
performance. Amtek’s IT hub at Manesar, India is yet to start. There is also a modern 
design centre each at the Letchworth, UK and Hennef 2, Germany units. 
Exports:  As  part  of  its  internationalization  efforts,  the  Amtek  Group  has  also  been 
concentrating  on  exports.  The  Amtek  Group  is  a  Tier‐1  supplier  to  many  global 
automotive majors. For example, during 2005 it received export contracts from Cummins 
USA  and  Detroit  Diesel  (USA)  for  ring  gears  for  engines,  and  from  John  Deere 











  2002 ‐   Midwest Mfg./ Smith Jones, USA 
  2003 ‐   Lloyds Brierly Hill Ltd., UK 
  ‐   GWK Group Ltd., UK 
  2004 ‐   Sigmacast Iron Ltd., UK16 




















$25  million.  Its  facilities  were  to  be  shifted  to  Amtek’s  plant  at  Ranjangaon,  India.  Again, 
according to the media reports, Amtek Group acquired the U.S.‐based forgings business of the 




global  major  players;  gaining  scale  advantages  and  outsourcing  opportunities  for 
domestic units; asset‐seeking, like access to highly automated lines employing advanced 
technology,  and  well‐equipped  design  centres;  value  addition  through  backward 
integration; and product diversification. 
Amtek  acquired  Smith  Jones  (US),  one  of  the  largest  manufacturers  of  flex  plate 
assemblies, on December 20, 2002, as a wholly‐owned subsidiary; a day earlier, Midwest 
International Inc. had transferred its operations to Smith Jones who continues to use 




























transmission  housings.  The  plant  has  a  pattern  shop  and  computer 




million  and  having  an  annual  capacity  of  9  million  fly  wheel  ring  gears,  started 





be  sold  to  Amtek  Auto  in  April  2008.  Zelter  manufactures  machined  turbocharge 
housings. Zelter is an important Tier‐1 supplier in this sub‐segment, having many blue 
chip customers. It has two large state‐of‐the‐art facilities in Cologne, Germany (Hennef 1 
and  2).  Zelter  has  invested  more  than  euro  20  million  over  the  last  three  years  for 
upgrading and modernising its facilities, as well as setting up new automatic machinery 
lines  (amtek.com).  These  units  operating  as  Amtek  Automotive  Machining  Divisions 
have over 100 CNC multi‐purpose flexible machines and are offering full service supply. 
These  plants  are  TS 16949:  2002,  ISO 14001  and  OHSAS 18001:  1999  accredited.  The 









experience  in  full  service  supply  for  front‐end  auxiliary  drive  &  engine/transmission 
bracket. This acquisition is aimed at expanding the customer and product portfolio as 
well  as  attaining  technological  edge  in  aluminium  HDPC  segment.  The  JL French’s 
business  has  been  developed  to  offer  die‐casting  solutions  including  product  design, 
simulation,  testing,  rapid  prototyping,  high  pressure  die‐casting,  precision  machining 
and assembly. 
In November 2007 Amtek Auto acquired a strong competitor in Europe, namely Triplex‐ 
Ketlon  Group,  one  of  the  largest  automotive  precision  machining  Companies  in 38 
Europe— having over 180 different machining lines, a multi‐location presence in the UK 
(3  facilities),  annual  sales  revenue  of  $152  million  and  a  profitable  business.  All  its 




an  entry  into  new  customers  like  Honda  and  Toyota  in  UK  and  also  to  some  non 
automotive customers, and to high value gear manufacturing in Europe.  
Both GWK and Triplex in the UK are engaged in the business of aluminium machining. 
































the  relationship  between  greenfield  OFDI  and  inflows  of  foreign  knowledge  is  not 
directly clear. Does outward greenfield presence contribute to knowledge base of Indian 
automotive  firms?  Is  it  a  channel  of  international  knowledge  diffusion  to  outward 
investing Indian firms? Outward greenfield presence provides proximity to innovative 
competitors,  foreign  R&D  infrastructure,  knowledge  centres  and  research  results.  In 
addition,  investing  Indian  firms  will  get  access  to  information  on  changes  in  global 
consumer preferences, safety standard, packaging style, etc. These factors could in turn 
create a channel for technological and non‐technical information flows from overseas 
greenfield  subsidiaries  to  Indian  parent  companies.  Under  the  growing  international 
competitive  pressures,  Indian  parent  firms  in  turn  internalize  this  inflow  of  foreign 
knowledge information to improve their technological capabilities. Therefore, outward 
greenfield  presence  may  help  Indian  automotive  firms  to  learn  from  technological 
















a  proxy  for  firms’  accumulated  stock  of  knowledge  from  learning‐by‐doing.  The 
knowledge  stock  consists  of  learning  from  its  production,  marketing,  R&D  and 
organizational  experience.  In  the  long  run,  older  and  surviving  firms  tend  to  have 40 




Firm  Size:  Following  Schumpeter’s  assertion  that  innovation  is  the  key  to  capitalist 
development  and  large‐scale  enterprises  are  the  most  powerful  engines  of  economic 
progress, a positive relationship between firm size and R&D activities can be deduced 
(Lunn, 1982). Large‐sized firms possess relatively large resource base and higher risk 
taking  capabilities  than  small‐sized  firms.  R&D  being  a  risky  activity  requiring  huge 
resources, large‐sized firms tend to be more active at it. Fishman and Rob (1999) built a 
theoretical model to show that there is a relationship between firms’ customer base and 
R&D  in  an  industry‐equilibrium  context.  Their  theoretical  framework  suggests  that 
larger firms invest more in R&D than smaller ones because the effect of cost reduction 
(implemented through R&D) applies to a larger customer base and so is more profitable 
for  them.  There  exist  numerous  empirical  studies  investigating  firm  size  and  R&D 
intensity with some pointing to a non‐linear relationship20.   
Technology Purchase: Most often firms resort to purchase of technology to strengthen their 
competencies  in  certain  product  characteristics  or  processes.  Since  the  technological 
licensing enables firms to get the required technologies from external sources, they tend 
to substitute the need for in‐house R&D to develop technologies. However, purchase of 
technological  know‐how  may  require  adaptive  R&D  to  make  changes  in  product  or 
inputs to be suitable to local demand and factor conditions. Therefore, the relationship 
between  technology  licensing  and  in‐house  R&D  may  be  substituting  type  or 
complementary,  depending  upon  these  two  opposite  effects.  Apart  from  technology 
licensing, firms may purchase capital goods and equipments incorporating new process 
technologies.  Such  knowledge  resources  embodied  in  capital  goods  can  also  impart 
competitive advantage to firms.    
Export‐orientation:  Exporting  can  be  an  important  factor  affecting  firm‐level  R&D 
performance. Participation in export market is expected to increase firms’ commitment to 
quality  and  efficiency  improvement  on  a  continuous  basis.  The  overall  efficiency 
consideration is crucially linked to strategic in‐house R&D efforts.  Hence, the export 










substantial  local R&D activities.  There  may  be  some  adaptive  R&D  but  certainly  not 
frontier  type  innovation.  However,  recently  R&D  behaviour  of  foreign  affiliates  is 
changing  dramatically  as  the  parent  foreign  firms  are  internationalizing  their  R&D 
activities.  Since  parent  firms  are  looking  for  new  locations  with  low  cost  skilled 







Profit  Margin:  In  the  context  of  rapidly  escalating  costs  of  technology  development, 
profitability performance of firms can have a bearing on their R&D activities. Higher 
profit margins of firms increase the size of internally generated resources potentially 
available  for  supporting  a  sustained  in‐house  R&D  programme.  In  their  study  of  a 
sample of Japanese and U.S. Companies, Hundley, Jacobson and Park (1996) observed 
that  such  a  relationship  crucially  depends  upon  managerial  culture,  long‐term 
commitment of external financier (i.e., bank, financial institutions), character of capital 
market, etc. While profitability variations affected the R&D intensities of U.S. companies 
in  highly  research‐intensive  sectors,  Japanese  companies  actually  increase  their  R&D 
expenditures  when  profitability  declines.  It  is  argued  that  various  stakeholders  in 
Japanese  companies  possess  a  long‐term  commitment  in  their  enterprise  and  view 
increased R&D as a strategy of longer‐term growth and viability to counter short‐term 
decline  in  profitability.  On  the  contrary,  key  stockholders  in  the  U.S.  take  more 












(financial  year  ending  March),  we  have  introduced  three  dummies  to  represent 
progressive liberalization phases for the Indian automotive industry. LIBDUM1 covering 
the period 1988–1992 is the pre‐liberalized phase characterizing restrictive state policies. 
LIBDUM2  encompassing  1993–2002  is  the  liberalized  phase  exemplifying  favourable 
















(i.e.,  host  developed  region  versus  host  developing  region)  and  from  ownership 
participation  (i.e.,  joint  venture  versus  wholly‐owned  subsidiary).  Bringing  regional 
dimension to outward FDI is important as there are theoretical reasons to postulate that a 






ownership  gives  ample  scope  for  co‐operation  in  R&D  or  simply  getting  relevant 
information  on  market,  competitors  and  regulatory  changes  via  local  partner.  These 
possibilities don’t exist in the case of wholly‐owned OFDI projects. 
The dependent variable is the R&D intensity measured as total R&D expenses as a per 
cent  of  sales.  Since  a  number  of  firms  in  a  given  year  may  not  be  doing  R&D,  this 
variable gets censored at the lower end at zero value. For example, in our sample dataset 43 
that we have constructed for the present estimation, there are only 1134 observations 
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provided  by  ordinary  least  squares  estimation.  The  present  study  has  used  Tobit 
estimation with robust standard errors for estimating equation A for a sample of 436 
Indian  automotive  firms  extracted  from  the  Prowess  database  of  the  Centre  for 
Monitoring Indian Economy (CMIE)21. The unbalanced panel dataset contain information 
from 1988–2008 covering a total of 3737 annual observations, of which 1134 observations 




foreign  promoters  in  Indian  firms  has  been  supplemented  from  information  on 
shareholding obtained from the Bombay Stock Exchange22. The firm‐level stock of OFDI 

























Inward FDI  FDUM  Assume  1  if  a  firm  has  foreign  promoter 
ownership of at least 10 per cent, 0 otherwise. 
Profit Margin  PROFIT  Profit before tax as a per cent of sales. 
Liberalization  LIBDUM1  Assume  1  for  years  from  1988  to  1992,  0 
otherwise. 







OFDIDUM_D  Assume  1  for  firms  with  OFDI  in  developed 
region, 0 otherwise. 


















Table‐11  summarizes  pooled  Tobit  regression  results  on  the  determinants  of  R&D 






















































































































OFDIDUM_DL       0.518022*** 
(2.92) 
    





















Developed  Developing  JV  WOS 
Log‐likelihood ‐ 3106.3351  ‐ 3109.0586 ‐ 3113.6387   ‐ 3108.5047 ‐ 3114.7996 
Wald chi2(11)  598.49  544.40  567.28   588.56  522.93 
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with  statistically  significant  coefficients  with  predicted  positive  signs.  OFDIDUM 
emerges with a positive coefficient indicating that Indian automotive firms that have 
overseas  presence  through  OFDI  are  likely  to  conduct  more  R&D  than  other  firms. 
Therefore, outward investing Indian automotive firms are likely to benefit from global 
knowledge spillovers for doing more in‐house R&D as they get proximity to innovation 
centres  and  innovative  competitors  in  foreign  countries.  OFDIDUM_D  and 
OFDIDUM_DL  capturing  locational  geography  by  host  developed  and  developing 
region are both playing a significantly positive role in the R&D performance of Indian 




Africa  that  have  long  industrial  tradition  and  concentration  of  R&D  within  the 














have  significant  positive  coefficients  throughout.  Other  factors  being  equal,  R&D 
activities of Indian automotive firms grow linearly with their age. The greater the age of 
the firm, greater may be its accumulated knowledge stock that in turn encourages greater 
in‐house  R&D  activities.  Large‐sized  Indian  automotive  firms  seem  to  have  special 
advantage in conducting more R&D activities than small‐sized firms. The finding on 
DISTECH  suggest  that  external  technology  purchase,  rather  than  substituting,  has 
actually  been  promoting  firm‐level  in‐house  R&D.  Indian  automotive  firms  buying 
disembodied technologies are more likely to spend also on in‐house R&D. However, our 
dataset used here does not permit us to investigate if this additional R&D is for minor 
adaption  of  purchased  technologies  or  for  major  technological  improvement  based 
thereon.  Export‐intensity  also  came  out  as  an  important  factor  for  a  deeper  R&D 
involvement of Indian automotive firms. Global buyers appear to be imposing greater 
quality and efficiency requirements on the part of Indian automotive suppliers. Foreign 
affiliates  in  Indian  automotive  sector  show  relatively  greater  R&D  performance  than 
their domestic counterparts, holding other factors constant. 
Liberalization  dummies,  namely  LIBDUM1  and  LIBDUM2  both  came  out  with 




















































































































































OFDINT_DLL1       0.153099*** 
(2.69) 
    


















Log‐likelihood ‐ 2992.79   ‐ 2994.4204 ‐ 2994.7055  ‐ 2994.3376 ‐ 2995.2757 
Wald chi2(11)  494.03  505.00  467.52  466.93  485.15 





























































































































OFDINT_DLL2       0.159813*** 
(2.85) 
    

















              
Log‐likelihood ‐ 2795.6354  ‐ 2797.6909 ‐ 2796.9405  ‐ 2796.3878 ‐ 2798.3601 
Wald chi2(11)  421.13  426.16  403.18  406.82  410.90 














The  presented  empirical  findings  on  lagged  OFDI  intensities  corroborate  that  Indian 
automotive firms appear to enjoy a special advantage in conducting in‐house R&D when 
they  enhance  the  magnitude  of  their  OFDI  operation.  OFDINT_L1  (one  year  lagged 











involving  OFDI  intensities.  EMTECH  is  an  exception  with  sensitivity  over  different 









component  manufacturers  have  been  rapidly  upgrading  their  competitive  prowess. 








strategic  acquisitions,  they  become  a  source  as  well  as  recipients  of  cross‐border 
knowledge flows. 
The  empirical  findings  strongly  support  the  postulation  that  OFDI  is  an  important 
determinant of domestic R&D performance of Indian automotive firms. With OFDI the 












adopted  by  the  home  developing  countries.  The  government  should  particularly 
facilitate the strategic‐asset seeking OFDI, as is being done in China.23 While the OFDI 
regulations have been liberalized in India, a focused policy is required to strengthen the 
multinational  operations  of  Indian  firms,  with  targeted  national  champions  being 
supported  through  information,  finance  and  other  support  services  (Pradhan, 2008b). 
Earlier Singh (2007) recommends that the government needs to support and encourage 
outward  FDI  (even  the  setting  up  of  overseas  R&D  centres),  say  through  special 
investment tax credit scheme for business fixed investment abroad in plant & equipment 
and  buildings,  also  for  acquisitions.  We  may  add  that  the  150%  weighted  average 
deduction of R&D expenses from the taxable income of automotive firms in India should 
also  be  extended  to  their  initial  capital  expenses  for  setting  up/acquiring  overseas 














the  strategic  assets  in  particular  (Deng, 2007;  Rui  and  Yip,  2008);  the  targeted  State‐owned 
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Its  sporadic  R&D  investment  started  in  early 
1990s and assumed a consistent trend since 1999. 
The absolute R&D investment of the company, 
which  was  less  than  Rs.  1  million  in  1995,  has 
gone  up  to  Rs.  112  million  in  2005  and  Rs.  84 















Its  R&D  expenses  have  increased  from  Rs.  5.6 
















to  Rs.  155.5  million  in  2007.  It  is  amongst  the 
most aggressive R&D‐oriented firms with R&D 











































A  recent  entrant  to  R&D  in  2001  with  Rs.  21 
million. In 2006, its R&D investment is estimated 




























54.4  Brake linings  Its  R&D  activities  started  in  1996  with  Rs.  2.9 
million worth of investment. In 2007, it spent Rs. 
10.4  million  on  in‐house  R&D.  On  an  average, 

























The  company  didn’t  have  a  consistent  R&D 
strategy  prior  to  2002.  Some  sporadic  R&D 
expenses  were  undertaken  in  1994,  1995  and 






























Although  its  in‐house  R&D  investment  can  be 











Its  R&D  investment  has  grown  from  Rs.  753 










since  1993.  The  size  of  R&D  investment 
undertook by the company has grown from Rs. 
70.2 million in 1993 to Rs. 119.9 million in 1996 
and  then  to  Rs.  401  million  in  2007.  Its  R&D 
intensity,  which  was  averaged  to  about  2  per 













Recently  started  R&D  from  2002  onwards. 




















adopted  a  consistent  innovation  strategy  since 











40  Passenger cars  It  has  conducted  consistent  R&D  during  1999–
2005, but no R&D spending can be detected over 
2006–2007.  As  with  other  passenger  car 






Its  R&D  investment  has  gone  up  from  Rs.  97 




‐39  Passenger cars  It  has  been  doing  consistent  R&D  from  1989 








Its  R&D  investment  has  increased  from  Rs.  8 
million  in  1992  to  Rs.  150  million  in  2000.  The 
period 2001–2008 has seen significant expansion 
in its R&D spending from Rs. 161 million in 2001 
to  Rs.  703.5  million  in  2008.  The  average  R&D 
intensity of the company has gone up from 0.9 




63  Motorcycles  Since  starting  R&D  activities  in  1995,  it  has 
adopted  a  continuous  R&D  strategy.  Its  R&D 
investment  has  grown  from  Rs.  13.7  million  in 





33  Scooters  It  has  been  incurring  R&D  expenditure  since 
1995.  The  value  of  its  R&D  investment  has 









in  2002  to  Rs.  2.6  million  in  2007.  The  average 
value of its R&D intensity is just 0.26 per cent.  

















aggressively  invested  in  R&D  an  aggregate 
investment of Rs. 364.7 million averaging to 2.2 
per cent of sales. However, its R&D investment 






1994.  However,  the  amount  spent  is  not  very 
large  and  has  sharply  fallen  since  2002.  Its 




























































Exports ($ million)  760  1274  1692  2469  2873  3615  36.6 
Turnovera ($ million)  5430  6730  8700  12000  15000  18000  27.09 
Ratio of Exports to Turnover 
(%) 
14  18.93  19.45  20.58  19.15  20.08  
Auto Component Imports ($ 
million) 
740  1428  1902  2482  3328  4938  46.17 
Ratio of Imports to total 
Domestic Demandb (%) 












Passenger Vehicles  72,005 1,29,291 1,66,402 1,75,572 1,98,452 2,18,418  24.85 
Commercial Vehicles  12,255 17,432 29,940 40,600 49,537 58,999  36.93 
Three Wheelers  43,366 68,144 66,795 76,881 1,43,896 1,41,235  26.64 
Two Wheelers  1,79,682 2,65,052 3,66,407 5,13,169 6,19,644 8,19,847  35.47 
Production (No.)    
Passenger Vehicles  7,23,330 9,89,560 12,09,876 13,09,300 15,45,223 17,62,131  19 
Commercial Vehicles  2,03,697 2,75,040 3,53,703 3,91,083 5,19,982 5,45,176  21.76 
Three Wheelers  2,76,719 3,56,223 3,74,445 4,34,423 5,56,126 5,00,592  12.59 




Passenger Vehicles  9.95 13.07 13.75 13.41 12.84 12.4  
Commercial Vehicles  6.02 6.34 8.46 10.38 9.53 10.82  
Three Wheelers  15.67 19.13 17.84 17.7 25.87 28.21  
Two Wheelers  3.54 4.71 5.61 6.74 7.32 10.21  
Turnover (Rs. billion)   NA 936.7 1121.45 1240.57 1403.32 1489.62*  12.30** 
Exports  (Rs. billion)  NA 64.76 88.09 102.61 117.38 138.36*  20.90** 
Ratio of Exports to 
Turnover (%) 
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